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(g) Kraftfahrzeug, insbesondere Nutzfahrzeug mit elektrischem Antrieb 

(57) Fur ein Kraftfahrzeug mit elektrischem Antrieb wird 
eine auswechselbare Energie-Versorgungs-Einheit vorge- 
schlagen, die als Speicher oder Hybrideinheit ausgebildet 
sein kann. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrift't ein Kraftfahrzeug, insbesondere 
Nut7.fahr7.eug mil. elektrischern Antrieb, gemaG dem Ober- 
begriff des Anspruches 1 . 

Derartige Kraftfahrzeuge sind sowohl als Personenkraft- 
wagen wie auch als Nutzfahrzeuge in Form von Experimen- 
tal- und Forschungsfahrzeugen bekannt geworden, und sie 
befinden sicb in kleinem Umfang auch im prakuschern Ein- 
satz. Als Energie-Versorgungs-Einheit finden dabei iibli- 
cherweise Batteriepakete Verwendung, die zwischen einer 
Ladestation und dem Fahrzeug ausgewechselt werden und 
die dadurch als notwendige Stillstandszeiten lediglich die 
Wechselzeiten, nicht aber die bei solchen Batteriepaketen 
relativ langen Ladezeiten haben. Ungeachtet dieses durch 
den Wechsel der Versorgungseinheit erreichten Zeitvorteiles 
gestaltet sich der Wechselvorgang aber dennoch raeist kom- 
plizicrt, da die schubladcnartig in das Fahrzeug hincinzu- 
schiebenden Batteriepakete in entsprechende Aufnahmen 
der Ladestation hineinverschoben werden miissen, was in 
Anbetracht des Gewichtes solcher Batteriepakete entspre- 
chende Hilfseinrichtungen erforderlich macht, sei es in 
Form entsprechender Fahrwagen, in Form von Roilenboden 
Oder in Form von Hubfahrzeugen, wie beispielsweise Ga- 
belslaplem. 

Trotz der mit solcher Wechseltechnik an sich erreichbaren 
Vortcile bleiben die grundsatzlichen Nachteile eines rein 
batterie-betriebenen Fahrzeuges aber erhalten, namlich die 
vergieichsweise geringe Reichweite und die dadurch be- 
dingte Bindung an ein vergieichsweise dichtes Netz von 
Wechselstationen. Hierin durften, neben der noch in vollem 
FluB befindlichen Entwicklung der Batterietechnik und de- 
ren hohen Kosten, wesenlliche Griinde dafiir liegen, daB 
sich soiche Fahrzeuge in der Praxis nur unler Sonderbedin- 
gungen zum Einsatz bringen lieBen. 

Nebcn rein batterie-betriebenen Fahrzeugen sind aus der 
Praxis femer Hybridsysteme bekannt, bei denen unter ande- 
rem fahrzeugfeste Elektrizitatsversorgungssysteme, wie 
Verbrennungsmotoren oder Turbinen und uber diese ange- 
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selvorgange ebenso wie das A us wechsel n gleich aufgebau- 
ter Versorgungseinheiten im Rahmen der Erfindung beson- 
ders einfach und schnell dadurch realisieren, daB die an 
Fahrzeug und Ladestation vorgesehenen Rinschubebenen 
fur die Versorgungseinheiten senkrecht zu einander stehen. 
Hierdurch istes insbesondere bei eimn aufrechten fahrzeug- 
seitigen Einschubebene unter Nutzung des Federungssy- 
stems des Fahrzeuges, und damit ohne Mehraufwand mog- 
lich, durch entsprechende Niveauanderung fur den Fahr- 
zeugaufbau, so beispielsweise durch Absenken des Fahr- 
werkes die Energie-Versorgungs-Einheit aus ihrer fahrzeug- 
festen Fuhrung herauszuheben, so daB bei vorherigem Ein- 
fahren der Versorgungseinheit in die entsprechende Haite- 
rung, die auf Seiten der Ladestation vorgesehen ist, ein Uni- 
setzen vom Fahrzeug auf die Ladestation ohne weitere 
Hiifsmittel moglich ist, zumai der Vorgang auch in umge- 
kehrter Richtung in gleicher Weise ablaufen kann. HierfUr 
crweist cs sich als zwcckmaBig, die Ladcstationcn ihrcrscits 
als Wechselstationen auszubilden, die ihrerseits relativ zum 
Fahrzeug vertahrbar und / oder drehbar sind, so daB uber ei- 
nen entsprechenden Verbund von Ladestationen nicht nur 
entsprechende Speicherpakete ausgetauscht werden kbnnen, 
sondera auch die jeweilige Betriebsart durch Austausch von 
Versorgungseinheiten unschwer gewechselt werden kann. 

Im Rahmen der Erfindung erweist es sich als zweckina- 
Big, in Verbindung mit einer aufrechten, fahrzeugseitigen 
Einschubebene fur die Versorgungseinheit auf Seiten der 
Ladestation ein Hangesystem vorzusehen. das durch einen, 
bevorzugt durch zwei Kragarme gebildet ist, die in entspre- 
chende, rohrformige Aufnahmen einfahrbar sind, welche 
der Versorgungseinheit zugeordnet sind. Durch eirie derar- 
tige Losung ergibt sich in der Ladestation, wenn die Tra- 
garnie im oberen Bereich der Versorgungseinheit angreifen, 
eine hiingende Fixierung fur die Versorgungseinheit, wobei 
die hangende Position durch das Einschieben der Versor- 
gungseinheit uber ein entsprechendes heranfahrendes Fahr- 
zeug - oder auch umgekehrt - erreicht werden kann, und 
wobei in Verbindung mit dem Einfahren in die Hangepos- 
ition gleichzeitig auch eine Kontaktierung fur die der Ver- 



iriebene Generatoren in Kombination mit elektrischen Spei- 40 sorgungseinheit zugcordneten Einrichtungen mit. den ent- 



chersystemen, meist Batterien eingesetzt sind Soiche Hy- 
bridsysteme ermoglichen zwar groBere Aktionsradien, sind 
aber auBerordentiich aufwendig, urn dennoch nur einen 
KompromiB darzustellen, da schon aus Raum- und Ge- 
wichtsgrunden das Batteriesystem kleiner ausfallen muB als 
bei entsprechenden, rein batterie-beLriebenen Fahrzeugen, 
wodurch sich gegenuber solchen Fahrzeugen in Bereichen, 
in denen derBetrieb von Brennkraftrnaschinen nicht erlaubt 
sind, Nachteile ergeben. 

Es zeigt sich also, daB batterie-betriebene Fahrzeuge bei- 
spielsweise fur Innensladte geeignet sind, kaum aber fur das 
stadtische Umfeld, und daB Hybridan triebe zwar fur das 
stadtische Umfeld geeignet sind, in ihrem Einsatz fur den 
Innenstadtbcreich aber zusatzliche Beschrankungen haben. 

Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Aufgabe zu- 
grunde, durch die Gestaltung eines Fahrzeugs der Eingangs 
genannten Art die Voraussetzungen dafur zu schaifen, daB 
eine hohere Flexibility erreicht wird und die angesproche- 
nen Nachteile sich vermeiden lassen. 
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sprechenden Anschlussen der Ladestation erreicht werden 
kann. Besonders vortcilhaft ist dies erreichbar durch eine 
dem unteren Bereich der Ladestation zugeordnete Kontakt- 
schiene, die analog zu den Tragarmen auskragt und die mit 
der Bodenzone der Versorgungseinheit zugeordneten Kon- 
takten in Verbindung kommt. Diese Kontakte sind bevor- 
zugt aufrechte Konlaktstifte, welche beim Einsetzen der 
Versorgungseinheit in das Fahrzeug in entsprechende fahr- 
zeugseitige Konlaklaumahmen eingreifen. 

Die Erfindung wird im Folgenden anhand von Ausflih- 
ningsbeispielen naher erlautert, wobei 

Fig. 1 eine perspektivische Riickansicht eines Nutz/ahr- 
zeuges mit ruckseitig vorgesehener, auswechselbarer Ener- 
gie-Versorgungs-Einheit zeigt, 

Fig. 2 den UmriB einer solchen Versorgungseinheit, ohne 
die entsprechenden Versorgungseinrichtungen, 

Fig. 3 eine schematische Darstellung einer Lade- und / 
oderWechselstation fur Energie-Versorgungs-Einheiten und 
den Wechsel einer Versorgungseinheit aus der Ladestation 



GemaB der Erfindung wird dies bei Kraftfahrzeugen der 60 in das Fahrzeug bzw. umgekehrt, 



Eingangs genannten Art durch die kehnzeichnenden Merk- 
male des Anspruches ermoglicht, demzufolge Energie-Ver- 
sorgungs-Einheiten mit eigenstandiger Eleklrizitatserzeu- 
gung wie auch soiche, die lediglich Elektriziiatsspeicher, 
wic Batterien aufweisen, wahlwcisc mit dem Fahrzeug vcr- 
bunden bzw. in dieses integriert werden konnen. 

Hierdurch lassen sich die eingangs genannten Nachteile 
vermeiden, und es lassen sich die dadurch bedingien Wech- 



Fig.^4 eine Energieversorgungseinheit als Batterie-Spei- 
chereinheit, und 

Fig. 5 eine Energie-Versorgungs-Einheit in Form eines 
hybriden Antriebsmoduls. 
65 In der Darstellung gcmaB Fig. 1 ist cin Nutzfahrzcug gc- 
zeigt, das insgesamt mit 1 bezeichnet ist und das frontseitig 
ein Fahrerhaus 2, heckseitig eine auswechselbarc Energie- 
Versorgungs-Einheit 3 und dazwischenliegend einen Lade- 
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aufbau 4, beispielsweise in Form eines Containers oder der- 
gleichen aufwcisL Getragen werden die vorgenannten Be- 
standteile des Fahrzeuges von einem Fahrgestell 5, das 
front- und heckseitig jeweils nahe den Hnden des Fahrzeu- 
ges mit Radem 6 versehen ist und das in herkommlicher 5 
Bauweise oder auch modular aufgebaut sein kann, in Analo- 
gie zur Aufgliederung in Fahrerhaus 2, Ladeaufbau 4 und 
Energie-Versorgungs-Einheit 3. Das Fahrgestell 5 ist in sei- 
ner Niveaulage gegenUber dem Boden bevorzugt verander- 1 
lich, beispielsweise uber eine Luftfedemng, so daB die Ho- 10 
henlage, sowohl irn Hinblick auf die Anpassung an unter- 
schiedliche Bodenverhaltnisse als auch zu Ladezwecken 
wunschweise verandert werden kann. 

Die Energie-Versorgungs-Einheit 3, die im Ausfiihrungs- 
beispiel uber den hinleren Randern 6 liegt, kann in Abwand- 15 
lung zum gezeigten Ausfuhrungsbeispiel auch anderen Be- 
reichen des Fahrzeuges zugeordnet sein, so einer Seiten- 
wand des Fahrzeuges, oder auch frontscitig, wenn dem 
.durch entsprechende, hier nicht gezeigte Aufbauanderungen 
Rechnung getragen wird. In ihrer Breite ist die Energie- Ver- 20 
sorgungs-Einheit 3 ini Ausfuhrungsbeispiel sch'maler als das 
Fahrzeug 1, so daB sie zwischen riickwartigen, seidichen 
Aufbaubegrenzungen liegt, die mit 7 bezeichner sind und 
die im Ausfuhrungsbeispiel eine Art seitlicher, mit dem 
Fahrgestell 5 verbundener Fuhrungssaulen bilden, uber die 25 
die Energie-Versorgungs-Einheit 3 zumindest seitlich, be- 
vorzugt aber auch in Fahrzeuglangsrichtung hohenversetz- 
bar gefuhrt ist, was hier nicht naher dargeslellt ist. Dadurch 
ist es beispielsweise moglich, die Energie-Versorgungs-Ein- 
heit 3 in der gewiinschten Position durch Einsetzen in den 30 
Freirauni zwischen den seidichen Aufbaubegrenzungen 7 
uber entsprechende Schiebe- und Rastverbindungen zu fi- 
xieren, und umgekehrt. Das Einsetzen der Versorgungsein- 
heit 3 zwischen die seitlichen Aufbaubegrenzungen 7 kann 
von hinten, so durch horizontales Verschieben oder auch 35 
durch Einsetzen von oben erfolgen, die Verrastung als sol- 
che wird zweckmaBigerweise durch eine relative Hohenver- 
schiebung zwischen der Versorgungseinheit 3 und dem 
Fahrgesiell 5 erreicht. In Verbindung mil der Verrastung 
werden dabei zweckmaBigerweise entsprechende Kontak- 40 
tierungen hergcstcllt, wie sie zur Informations- und Energie- 
ubertragung erfordcrlich sind. 

In der Darstellung gemaB Fig. 2, die eine Energie-Versor- 
gungs-Einheit 3 ohnc eingesetzte Aggregate zeigt, sind die 
angesprochenen Kontaktierungen durch bodenseitig vorge- 45 
sehene, aufrechte Kontaktstifte 8 und 9 gebildet, von denen 
beispielsweise die Kontaktstifte 8 der Energieubertragung 
und der Kontaktsiift 9 der Informationsubertragung dient. In 
hier nicht naher gezeigte r Weise sind die Kontaktstifte be- 
vorzugt bcidseitig uber den Boden 10 der Energie- Versor- 50 
gungs-Einheit 3 vorstehend ausgebildet, was hier nur teil- 
weise sichtbar ist, so daB die Kontaktierung nicht nur gegen- 
iiber dem Fahrzeug sondern auch gegenuber den in die Ver- 
sorgungseinheit 3 integrierten Geralen uber einfache Steck- ■ 
. vcrbindungen vorgenommen werden kann. 55 

Die Energie-Versorgungs-Einheit weist ferncr, wie insbe- 
sondere Fig. 2 zcigl, im Bereich ihres oberen Endes einen 
Tragrahmen 11 auf, der mit parallel zum Boden verlaufen- 
den, rohrfdnnigen Aufnahmen 12 versehen ist. die bezogen 
auf die gezeigte Einbausituation (Fig. I) der Energie- Ver- 60 
sorgungs-Einheit 3 in Fahrzeuglangsrichtung verlaufen und 
in die Kraganne 13 einer Ladestation 14 einfuhrbar sind. 
Die Einfuhrrichtung ist, entsprechend der geschilderten An- 
ordnung der Aufnahmen, im wesentlichen horizontal, so daB 
uber die Kraganne 13 der jcwciligcn Ladestation die Encr- 65 
gie-Versorgungs-Einheit hangend an der Ladestation 14 zu 
befestigen ist, so daB durch Hohenversatz des Fahrzeuges 
und/oder der Kraganne die Energie-Versorgungs-Einheit 



zunachst aus den bereits angesprochenen Halterungen und 
Arretierungen gegenuber dem Fahrzeug gelost und danach 
durch Versatz des Fahrzeuges 1 gegenuber der Ladestation 
14 aus ihrer Lage zwischen den seitlichen Aufbaubegren- 
zungen 7 entfernt werden kann. Dies ist insbesondere aus 
der Darstellung gemaB Fig. 3 erkennbar, wobei hier aufge- 
zeigt ist, daB die jeweiiige Ladestation 14 erganzend zu den 
Kragarmen 13 bevorzugt auch eine Kontaktschiene 15 oder 
dergleichen aufweist, uber die die angesprochenen, der 
Energie-Versorgungs-Einheit 3 zugeordneten Kontaktstifte 
8 und 9 in der Ladestadon nach LFberfuhrung der Versor- 
gungseinheit 3 in diese entsprechend angeschlossen sind. 

Entsprechend dem fur das Fahrzeug vorgesehenen elek- 
trischen Antrieb - die diesbezuglichen Einrichtungen sind 
nicht naher gezeigt - ist die Energie- Versorgungs-Einheit 3 
wahlweise als Energie-Speicher-Einheit 16 (Fig. 4) oder als 
kornbinierte Stromerzeuger-Speichcr-Einheiu also als Hy- 
bridcinhcit 17, (Fig. 5) ausgebildet. 

Im Falle der Ausbiidung als Energiespeicher 16 umfaBt 
die Ausriistung der Speichereinheit mehrere Batleriepakete 
18 sowie Kondensatoren 19, sowie die weiteren, hierfiirer- 
forderlichen Einrichtungen, wobei die anhand der Fig. 2 er- 
lauterten Kontakderungen durch die eingebauten Elemcnte 
nun nicht melir sichtbar sind. 

Wird gemaB Fig. 5 die Versorgungseinheit 3 als Hybrid- 
einheit 17 ausgebildet, so sind neben Batteriepaketen 20 ent- 
sprechende Stromerzeugungseinrichtungen vorgesehen, 
namlich im Einzelnen eine Brennkraftmaschine21 in Form 
eines Motors oder einer Gasturbine, ein Generator 22, ein 
Kraftstofftehalter 23 und eine Abgasleitung 24. Mit 25 ist 
ein Steuergehause bezeichnet, das die entsprechenden 
Steuer- und Regelungseinrichtungen aufnimmL 

Je nach Verwendung einer Versorgungseinheit 3 in Form 
einer Energiespeichereinheit 16 oder einer Hybrideinheit 17 
ist das Fahrzeug fur den einen oder anderen Vcrwendungs- 
zweck insbesondere ausgeriistet, so dafi sich ein breites Ein- 
satzspektrum mit der Moglichkeit der Anpassung an die je- 
weiligen Spezialbedurfnisse unter Verwendung der gleichen 
Grundeinheitergibt. 

Mit Bezug auf Fig. 3 sei noch darauf hingewiesen, daB 
das Andocken des Fahrzeuges 1 an eine Ladestation zur 
Ubergabe der jeweiligen Versorgungseinheit 3 an die Lade- 
station durch entsprechende Leiteinrichtungen fur das Fahr- 
zeug erleichtert werden kann. Diesem Zweckc konnen auch 
sonstige Einfahrhilfen und Beobachtungssysteme, wie ent- 
sprechende Aufnahmegerate mitBildschirmanzeige im Fah- 
rerhaus dienen. Um, ohne Versatz des Fahrzeuges 1, dieses 
auch neu mit einer Versorgungseinheit bestucken zu konnen 
ist es zweckmaBig, die Ladestationen mobil anzuordnen, 
und zwar sowohl" sen krecht. wie auch quer zum Fahrzeug 
verschiebbar. so daB das Fahrzeug nachfolgend ohne Zeit- 
verzug mit einer beliebigen anderen Versorgungseinheit, sei 
es einer Speichereinheit oder einer Hybrideinheit neu be- 
stiickt werden kann. Eine weitere Flexibilisierung laBt sich 
noch dadurch erreichen, daB die Ladestationen auch um lhre 
Hochachse drehbar sind, so daB bei einer Doppelanordnung 
von Ladestationen gemaB Fig. 3, bei der die Ladestationen 
Rucken an Rucken liegen, in bezug auf Auswechselvor- 
gange an mehreren Fahrzeugen eine groBe Flexibihtat er- 
reicht ist. 

Den Ladestationen ist zweckmaBigerweise wiederum 
eine zentraie Energie versorgung mit entsprechenden Steuer- 
einheiten zugeordnet, wie bei 26 angedeutet, so daB den La- 
destationen Ubergebene Versorgungseinheiten auch zentral 
ubcrwacht werden konnen. Die Voraussctzungcn hicrfur 
sind durch die bereits geschilderten, automatischen Kontak- 
tierungen sowohl im Fahrzeug wie auch in den Ladestatio- 
nen geschaffen. 
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Bevorzugt sind die Energie- Versorgungs-Einheiten 3, wie 
Fig. 1 und 3 zeigen, mit einer geschlossenen Riickwand 27 
versehen, die den Aufnahmen 12 zugeordnete Durchsteck- 
offnungen aufweisen und die bei in das Fahrzeug 1 einge- 
setzter Einheit 3 eine Riickwand des Fahrzeuges 1 bilden. 5 
und in der Ladestation 14 gegen die Tragwand 28 der Lade- 
station 14 anliegt. 

Pateniansprilche 1 

10 

1. Kraftfahrzeug, insbesondere Nutzfahrzeug mit elek- 
Lrischem Antrieb und als Einschiebeeinheit ausgebilde- 
ter, zwischen dem Fahrzeug und einer Ladestation aus- 
tauschbarer Energie-Versorgungs-Einheit, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Energie-Versorgungs-Einheit 15 
wahlweise als Energie-Speicher-Einheit (16) oder als 
Energie-Erzeugungs- und Energie-Speicher-Einheii 
(Hybridcinhcit 17) ausgcbildct ist. 

2. Kraftfahrzeug, insbesondere Nutzfahrzeug mit elek- 
trischem Antrieb und als Einschubeinheit ausgebilde- 20 
ter, zwischen dem Fahrzeug und einer La'destation aus- 
tauschbarer Energie-Versorgungs-Einheit, insbeson- 
dere nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
die am Fahrzeug (1) und die in der Ladestation (14) 
vorgesehenen Einschubebenen fur die Versorgungsein- 25 
heit (3) winklig, insbesondere senkrecht zueinander 
stehen. 

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fahrzeugseitig eine aufrechte Einschub- 
ebene vorgesehen ist, 30 

4. Kraftfahrzeug nach Anspruch 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB auf Seiten der Ladestation (14) eine 
etwa horizontale Einschubebene vorgesehen ist. 

5. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Versor- 35 
gungseinheit (3) in der Ladestation (14) hangend ge- 
halten ist. 

6. Kraftfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Ladestation auskragende Tragarrne 
(14) aufweist, denen auf Seiten der Versorgungscinheit «*o 
(3) entsprechende, insbesondere rohrfbrmige Aufnah- 
men (12) zugeordnet sind 

7. Kraftfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Aufnahmen (12) fur die Kragarme 

(13) im oberen Begrenzungsbereich der Energie-Ver- 45 
sorgungs-Einheit (3) angeordnet sind. 

8. Kraftfahrzeug nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Energie-Ver- 
sorgungs-Einheit (3) mil Kontakten, insbesondere 
Kontaktstiften (8) zur selbstlatigen Kontaktierung 50 
beim Einsetzen in das Fahrzeug (1) und die Ladestation 

(14) vorgesehen ist. 

9. Kraftfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Ladestation (14) fur das Zusammen- 
spiel mit den Kontaklstifien (8) eine parallel zu den 55 
Kragarmen (13) auskragende Kontaktschiene (15) auf- 
weist. 
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